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Utilisation des huiles végétales 
comme carburant des moteurs diesel ,,1 
G. VA\TILINGOM (2) 
Résumé. - Les énergies nouvelles, de substitut10n, issues de la biomasse sont de plus en plus à l'ordre du jour aussi bien dans nos pays 
industrialisés que dans les pays en voie de développement. Parmi les nombreuses expérimentations, les huiles végétales, carburant de substi-
tution du gazole dans les moteurs diesel attirent beaucoup l'attennon. S0lut10n non universelle, c'est une voie extrêmement intéressante à la 
fois pour l'autonomie énergétique des agricultures occidentales et à la fois pour beaucoup de pays en voie de développement possédant des 
oléagineux, utilisant alors un carburant national et renouvelable. Solution éprouvée dans le passé, 11 reste deux voies aux chercheurs face 
aux moteurs d'aujourd'hm : la transformation simple des moteurs les rendant aptes à utiliser des huiles brutes simplement filtrées, et la 
transformation des huiles (estérification) créant ainsi un nouveau carburant pour tout moteur diesel non modifié. 
INTRODUCTION 
La hausse du prix du pétrole, lors des deux crises de 
1973 et 1978, a durement touché les économies occidenta-
les et stoppé l'essor des pays en voie de développement. 
Il faut mesurer les conséquences désastreuses pour des 
pays aux économies fragiles basées souvent sur des expor-
tations peu diversifiées de matières premières fossiles ou 
végétales. 
Une nouvelle hausse brutale des prix des carburants 
serait catastrophique pour ces économies. Certains pays 
l'ont bien compris et l'on voit se développer des program-
mes « alcool », « bio-gaz », ou « huile ». 
Les substances organiques tertiaires permettent, dans 
certains cas, indirectement, par transformation biologique 
ou physique, la production d'énergie. 
Les huiles d'origine végétale font déjà partie des plans 
de << valorisation énergétique de la biomasse » et pas dans 
une faible part. En effet utilisées en lieu et place du gazole 
dans les moteurs diesel elles présentent un intérêt considé-
rable, de par leurs caractéristiques proches du gazole 
(Tabl. I) et de par les potentialités déjà disponibles et 
renouvelables (Tabl. li : production mondiale d'huiles 
végétales). 
Néanmoins, l'exigence des moteurs actuels nécessite une 
étude approfondie des huiles utilisables, accompagnée de 
recherches sur leur combustion et de tests moteurs longue 
durée. 
APERÇU HISTORIQUE 
DES EXPÉRIENCES FRANÇAISES 
L'intérêt des huiles végétales en tant que carburant des 
moteurs à cycle diesel n'est pas nouveau. Il semble même 
étonnant aujourd'hui de constater que dans les années 20, 
(1) Cet article a paru dans la Revue Machimsme Agncole Tropical, 1983, 
N° 82, p. 58-65. 
(2) Ingénieur motoriste, C.E E.M.A.T., Parc de Tourvoic, 92160 Antony 
(France). 
ingénieurs et chercheurs se soient consacrés à l'étude de 
carburants végétaux. 
En fait, c'était une solution très attractive pour les zones 
TABLEAU I. - Valeurs calorifiques inférieures 
et densités comparées au gazole 
KCal/Kg Densité 
GAZOLE lO 600 0,828 
TOURNESOL 8 900 0,925 
COLZA 8 850 0,915 
SOJA 9 100 0,920 
ARACHIDE 9 200 0,910 
COTON 8 800 0,920 
BABASSU 8 425 0,946 
COPRAH 8 950 0,930 
PALME 9 150 0,911 
PURGHERE 9 300 0,920 
RICIN 8 900 0,955 
TABLEAU Il. - Production mondiale d'huiles végétales 
(oct. 80 à sept. 81) 


























(Source : Oil World Weekly, 1980, n° 6). 
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coloniales, riches en oléagineux, qui avaient sur place une 
source d'énergie renouvelable les rendant indépendantes 
d'approvisionnements problématiques par leur isolement 
des métropoles. 
Les études alors menées l'étaient dans le seul souci de 
valoriser un carburant dont les caractéristiques se rappro-
chaient le plus des huiles de pétrole, ceci sans aucun préa-
lable de non-faisabilité ou d'excentrisme de telles solutions. 
Citons à ce propos une communication de M. Rodolphe 
Diesel (1858-1913) lui-même en 1911 : 
« On ignore généralement que l'on peut employer direc-
tement dans les moteurs diesel les huiles animales ,ou végé-
tales. En 1900, la société Otto avait exposé à l'Exposi-
tion Universelle de Paris un petit moteur diesel qui, sur la 
demande du Gouvernement Français marchait à l'huile 
d'arachide et fonctionnait tellement bien que très peu de 
gens s'apercevaient du changement. Le moteur était cons-
truit pour employer les huiles ordinaires et fonctionnait à 
l'huile végétale sans aucune modification. J'ai récemment 
recommencé ces essais sur une grande échelle avec plein 
succès et ils ont entièrement confirmé les résultats obtenus 
précédemment. Le Gouvernement Français avait en vue 
l'utilisation des grandes quantités d'arachide dont on dis-
pose dans les colonies africaines et qui sont d'une culture 
facile. On pouvait ainsi doter les colonies d'usines de pro-
duction de force motrice et d'établissements industriels, 
sans qu'il soit nécessaire d'y importer de la houille ou du 
combustible liquide. Des essais semblables, couronnés du 
même succès, ont également été faits à Saint-Petersbourg 
avec de l'huile de castor (huile de ricin). On a même essayé 
avec plein succès les huiles animales telles que l'huile de 
poisson ... ». 
Les exemples de recherches et d'utilisations sont nom-
breux de 1920 à 1950. 
On peut citer principalement les travaux, encore rappelés 
dans les conférences internationales, de M. Gautier, Ingé-
nieur en Chef du Génie Maritime, à Indret, établissement 
étudiant les appareils propulsifs de la Marine Nationale 
Française. 
Dès 1925, Gautier entreprit de poursuivre et d'approfon-
dir les études fragmentaires menées antérieurement par 
l'industrie privée sur des moteurs diesel. Il étudia l'applica-
tion d'huiles végétales diverses (arachide, palme, ricin et 
karité) aux diesels lents de 300 à 660 cv tournant respecti-
vement à 420 et 390 t/min. 
Menant des essais approfondis sur l'avance à l'injection 
et le réglage de la levée d'aiguille d'injecteur, ses travaux 
permirent notamment de formuler les conclusions suivan-
tes : 
1) le rendement thermique effectif a été légèrement plus 
élevé qu'avec le gas-oil, 
2) la consommation spécifique effective a été plus élevée 
en valeur absolue en raison du pouvoir calorifique plus fai-
ble des huiles, 225 g/cv .h en moyenne au lieu de 215 pour 
le gas-oil, 
3) les modifications de réglage à apporter aux moteurs 
ont été de peu d'importance, 
4) le démontage des moteurs après 80 h de marche avec 
une huile d'arachide d'acidité 12,79 p. 100 n'a rien révélé 
d'anormal. 
Même si les expériences de cet Ingénieur remarquable 
peuvent être qualifiées d'essais isolés, il n'en est plus de 
même des utilisations pratiques de longue durée qui eurent 
lieu au début de la dernière guerre. 
Ainsi dans le port d'Abidjan (Côte d'Ivoire), où le ravi-
taillement en carburants classiques devenant difficile, la 
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Société de Construction du port utilisa, dans ses moteurs 
de 50 à 800 cv, de l'huile de palme filtrée au filtre-presse à 
raison de 100 tonnes par mois. 
Rappelons aussi que durant la dernière guerre, un con-
voi de 30 à 40 camions militaires de l'armée française 
effectuait chaque semaine la liaison Dakar-Alger 
(3 500 km). Ces camions fonctionnaient à l'huile d'ara-
chide de même que tous les autobus de Dakar à la même 
époque. 
Les essais de laboratoires renforcés au cours de la guerre 
(dans la mesure du possible) par la Société des Ingénieurs 
de l' Automobile en France, se poursuivirent jusqu'en 1952 
dans tous les laboratoires spécialisés français (Laboratoire 
de Mécanique physique de Saint-Cyr ; UTAC : Union 
Technique de !'Automobile et du Cycle; etc ... ). 
Par la suite, les recherches pétrolières croissantes, les 
techniques d'extraction, de raffinage alliées à certaines 
décisions politiques eurent raison de tous les combustibles 
non pétroliers. Les bureaux d'études adaptèrent, affutèrent 
leurs moteurs à l'utilisation des essences de pétrole. Mais la 
« faisabilité » des huiles d'origine végétale, en tant que 
carburant des moteurs à cycle diesel était démontrée. 
ASPECTS TECHNIQUES DE L'UTILISATION 
DES HUILES VÉGÉTALES CARBURANT 
Aujourd'hui, le moteur diesel de nos pays industrialisés 
<( pense )), « respire », « mange >) du gazole. Lequel gazole 
doit d'ailleurs répondre à des spécifications normalisées 
rigoureuses. Aujourd'hui ce sont des « moteurs gazole )). 
Ils ne sont « impropres » à l'utilisation d'huiles végétales 
que dans le sens laboratoire du terme, c'est-à-dire à cause 
de différences physiques et chimiques des huiles avec le 
gazole. 
Les huiles végétales peuvent se diviser en huiles de type 
laurique (indice d'iode de 5 à 30) {*) coprah, palmiste, 
babassu, ou palmitique : palme ; elles sont dites saturées ; 
les huiles oléiques (indice d'iode 80 à 110) (*) telles que 
arachide, sésame, purghère ; les huiles linoléiques (indice 
d'iode > 110) (*) : tournesol, coton, soja, mais, dites 
semi-siccatives ; les huiles siccatives dites insaturées, inutili-
sables telles quelles dans les moteurs : lin, poisson ... 
En ce qui concerne les huiles brutes sorties de presse et 
filtrées, elles sont utilisables dans des moteurs à faible 
régime de rotation (moins de 2 500 t/min et dans un envi-
ronnement où elles restent fluides (l'huile de palme à 20 °C 
ressemble à de la cire à parquet). 
Débarrassées des gommes et mucilages, elles sont utilisa-
bles mais présentent plus de risques d'encrassement qu'en 
mélange avec du gas-oil (il semble que toutes les expérien-
ces de mélange 25 p. 100 huiles végétales - 75 p. 100 
gazole soient positives, ceci quels que soient les types de 
moteurs). 
Les spécifications actuelles des carburants pétroliers sont 
issues d'un passé, d'une histoire de l'industrie pétrolière 
liée au développement des moteurs à combustion interne. 
Ainsi les valeurs de spécifications sont basées sur un acquis 
de données pratiques et empiriques. 
Une même investigation commence (ou recommence) 
seulement pour les huiles végétales. 
(*) Plus l'mdice d'iode est élevé (Flg. 1), plus l'hmle est msaturee 
(nombres de double-liaisons). Schématiquement: msaturée, l'hmle e~t s1cca-
t1ve, donc peu résistante à l'oxydation, elle possêde un mdice de cétane fai-
ble. Saturée, elle est résistante à l'oxydat10n, possède un bon mdice de 
cétane, mais est souvent soilde à température ambiante (20 °C). 
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Beaucoup de ces spécificalions sont des tests « pétrole » 
qui perdent leur sens comparatif dans certains cas. Pre-
nons deux exemples : 
- Température de distillation : les normes prévoient 
que 90 p. 100 du gazole soit distillé dans la fourchette 282 
à 338 °C. A ces températures, il n'y a pas distillation des 
huiles brutes (10 p. 100 pour les esters) à la pression atmos-
phérique. 
- Point de trouble : la norme prévoit comme tempéra-
ture de spécification 20 °C, ce qui exclut par exemple 
l'huile de palme qui a pourtant fait ses preuves en milieu 
tropical ou en système d'alimentation réchauffé. 
La différence entre le passé et le présent réside dans le 
fait que les huiles végétales sont moins bien adaptées avec 
leur indice de cétane (*) assez bas (35 à 38) aux moteurs à 
régime rapide et aux cylindrées réduites ; en effet, l'indice 
de cétane des fuels, qui était de 40 autrefois a été élevé à 
50, conséquence de l'apparition vers 1960 de diesels tour-
nant à environ 4 000 t/min. 
Pratiquement, l'inconvénient majeur apparaissant lors 
de l'utilisation d'huile végétale comme carburant des 
moteurs diesel réside dans l'existence d'imbrûlés qui pro-
voquent un encrassement du haut moteur (segments, pis-
ton, culasse) et de l'orifice d'injecteur (nez d'injecteur). 
Dans les cas les plus défavorables, ces imbrûlés « ruissel-
lent » vers le bas moteur et pourrissent rapidement l'huile 
de lubrification du moteur. 
Il faut là distinguer 2 choses : 
1) La raison de la présence d'imbrûlés: en fait, elle 
dépend énormément de l'architecture du moteur. On sait 
que les diesels à injection indirecte (présence d'une cham-
bre de précombustion) sont beaucoup moins ou pas du 
(*) Globalement, J'indice de cétane exprime l'aptitude du combustible à 
l'auto-inilammat1on e1 a la combusuon dans le moteur diesel 
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tout sujets à ce phénomène et ceci plus leur vitesse nomi-
nale est basse et leur température de chambre la plus élevée 
possible. 
Par contre les diesels à injection directe, à grande vitesse 
de rotation et refroidissement liquide sont les plus handica-
pés. 
Pour fixer les esprits, les premiers moteurs sont ceux qui 
équipent les groupes industriels (groupe électrogène, moto-
pompe), les matériels agricoles de petites puissances. 
Les seconds équipent un grand nombre de tracteurs rou-
tiers et agricoles, certains engms de Travaux Publics. 
Enfin, nos automobiles sont à injection indirecte, mais à 
grande vitesse de rotation. 
2) La cause de l'apparition d'imbrûlés dans des moteurs 
étudiés pour le gas-oil. Cela est certainement dû à la très 
grande viscosité de ces huiles comparée à celle des gazoles 
(Fig. 2). 
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FIG. 2 
Certams chercheurs pensent être en présence de phéno-
mènes de polyménsation apparaissant au moment même 
de l'injection haute pression de ces huiles dans la chambre 
comprimée du moteur. Ce qui affecterait la pulvérisation 
et par suite l'allumage et la qualité de la combustion. 
Des expériences actuelles, semble se dégager une nette 
tendance au meilleur fonctionnement des moteurs à cham-
bre de turbulence par rapport aux moteurs à injection 
directe, qui ne peuvent pas tourner de façon acceptable 
avec des huiles trop visqueuses. 
La composition chimique des huiles végétales correspond 
dans la plupart des cas à un mélange de 95 p. 100 de trigly-
cérides et de 5 p. JOO d'acides gras libres, de stérols, cires, 
etc... Les triglycérides sont des tri-esters formés par la 
réaction d'acides gras sur les trois fonctions alcools du 
glycérol. Dans le cas de l'huile de tournesol, l'acide linoléi-
que représente 71 p. 100 du total. 
La viscosité de l'huile de tournesol est de 7 à 14 fois 
supérieure suivant la température à celle du diesel. Ce qui 
correspond à la forte proportion de triglycérides. 
Par réaction de l'éthanol ou de méthylate de sodium 
(Na0CH3) sur l'huile de tournesol en présence de cataly-
seur, on synthétise des éthyl ou méthyl esters à viscosité voi-
sine du diesel. 
En 1983, face aux moteurs dont nous disposons, il reste 
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aux chercheurs 2 solutions pour remplacer le gazole par un 
carburant renouvelable et national : 
1. - .1\.-iodification des moteurs ; alimentation mixte 
(dual-fuel : mélange de gas-oil et d'huile), réchauffage du 
système d'alimentation (réduction de la viscosité), systèmes 
d'injection spécialement étudiés, voire transformation de 
moteur à injection directe en injection indirecte (change-
ment de culasse). 
2. - Modification des caractéristiques des huiles végéta-
les. Essentiellement réduct10n de la viscosité (Fig. 3) : 
par mélange (voir 1), méthyl estérification, éthyl estérifica-
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ASPECTS ÉCONOMIQUES DE L'UTILISATION 
DES HUILES VÉGÉTALES EN AGRICULTURE 
Aujourd'hui, hormis ces problèmes techniques, les huiles 
végétales de nos pays industrialisés sont de grande qualité 
alimentaire et donc souvent plus chères que le gazole. 
Alors, doit-on penser que la situation est restée la même 
qu'au lendemain de la dernière guerre, et que les huiles 
végétales sont le carburant des « disettes » pétrolières, le 
carburant de secours auquel on se pliera quand on ne 
pourra plus faire autrement ? 
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Non ! Prenons pour champ d'application l'agriculture, 
une voie royale de l'utilisation de la biomasse en général et 
des huiles végétales en particulier. 
Aujourd'hui, produire en agriculture c'est utiliser de 
l'énergie pour récupérer de l'énergie sous forme d'ali-
ments, de matières, de corps gras. 
Sous nos latitudes, pour obtenir un maximum de rende-
ment de cultures et donc de (< rendement économique », 
les opérations de production (travail des sols, défense de 
cultures, récoltes) doivent avoir lieu au bon moment. Ce 
qui implique une disponibilité des sources d'énergie à des 
instants précis. Ainsi l'agriculture est-elle extrêmement 
dépendante des dérivés des produits pétroliers, qu'ils soient 
chimiques pour les engrais ou produits de raffinage pour 
les carburants. 
En effet, les opérations de culture représentent à elles 
seules 89 p. 100 de l'énergie consommée en agriculture, le 
reste servant au stockage et aux zones vie. 
On comprend la nécessité aujourd'hui, face au coût du 
pétrole, de rendre l'agriculture autosuffisante. 
L'utilisation de la biomasse agricole va dans cette voie : 
les cultures fermières et leurs résidus contiennent 5 à 10 
fois l'énergie nécessaire à leur production (Green, 1975). 
Ce sont de plus des énergies renouvelables substituables 
à tous les types de carburants, solides ou liquides utilisés 
dans une ferme. 
On peut à titre d'exemple, considérer les États-Unis. 
En 1974 la consommation de diesel pour l'agriculture 
était de 9, 8 109 I de gas oil. 
En 1978, 12,6 109 1. 
En 1990 on s'attend à 88 p. 100 de moteurs diesel qui 
consommeront 17,8 109 1 de gasoil! (USDA). 
Or, à l'heure actuelle, les réserves de diesel aux États-
Unis couvrent en moyenne la consommation d'un trimes-
tre, c'est-à-dire qu'elles ne permettent pas les récoltes si 
une pénurie se produit au moment des semis ! 
Dans le Middle West, qui produit la quasi-totalité du 
tournesol et consomme 12 p. 100 du gazole des États-Unis, 
d'après les études menées par le NDSU (North Dakota State 
University), il faudrait 8 p. 100 des terres cultivées pour 
que cette région soit autosuffisante (exemple : tournesol, 
rendement moyen 570 1/ha ; besoin en huile carburant lors 
du cycle cultural complet : 68 1/ha). 
Cette solution n'est pas encore économiquement compé-
titive aux États-Unis. 
Dans les pays en voie de développement, une solution de 
ce type est plus urgente et vitale. 
En effet, le développement des techniques de cultures 
attelées n'a pas résolu les problèmes de suffisance alimen-
taire des pays de la zone sahélienne et de nombreuses par-
ties d'Afrique de l'Ouest. L'introduction d'une mécanisa-
tion motorisée adaptée (petite et moyenne puissance) à ces 
zones est intervenue il y a une dizaine d'années, c'est-à-dire 
trop tard, au moment des premiers chocs pétroliers. Les 
bilans d'exploitation des paysans Maliens ayant pu accéder 
à une mécanisation intermédiaire, indiquent que le carbu-
rant représente à lui seul de 15 à 20 p. 100 de leurs frais 
d'exploitation. 
Bien souvent les bilans de ces paysans sont dans « le 
rouge >) (prix du gazole au Mali : 3,60 FF ; salaire d'un 
manœuvre: 270 FF/mois). Pour ces pays, qui n'ont pas 
de dollars, consacrer 10 p. 100 de leurs surfaces cultivées à 
des fins énergétiques, c'est la suffisance alimentaire et le 
salut. On peut objecter que c'est les priver ainsi des cultu-
res nourricières essentielles. Mais il s'agit d'un faux pro-
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blème. Dans presque tous les cas, les surfaces cultivables 
ne sont pas limitées. 
Le paysan rendu autonome grâce à son propre carburant 
pourra étendre ses cultures à la mesure de son matériel. 
D'autre part, cela permettrait dans un contexte de pénu-
rie de pétrole, de revaloriser certaines cultures non alimen-
taires telles le purghère utilisé en savonnerie jadis, le ricin, 
cultures aisées et de bon rendement. 
De grands espoirs sont fondés en milieu aride et semi-
aride : 
- sur la gourde Buffalo (Cucurbita joetidissima) ren-
contrée dans les régions désertiques du Mexique et du Sud-
Ouest des États-Unis dont le rendement en huile est de 600 
à I 000 1/ha, et qui possède des racines riches en amidon, 
- sur le jojoba (S1mmondsta chinensis) répandu lui 
aussi dans les zones désertiques du Nord du Mexique et du 
S. O. des États-Unis, cultivé maintenant en Afrique Orien-
tale et Israël. Cet arbuste 1ouffu qui s'accommode des 
régions où les précipitations peu nombreuses et le sol 
sablonneux ne favorisent guère la croissance d'autres plan-
tes, ne concurrence pas les cultures vivrières pour ce qui est 
de l'utilisation des sols. Son rendement en huile pourrait 
atteindre 2 t/ha. Des graines contenant 53 p. 100 de cire 
liquide ont été obtenues au Soudan. 
Actuellement, l'huile de jojoba est utilisée par les fabri-
cants de cosmétiques pour la préparation de produits de 
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beauté d'un prix élevé ; elle sert aussi à la fabncation de 
lubrifiants de haute qualité. Les cours actuels et les quanti-
tés produites n'en font donc pas une culture énergétique à 
court terme, mais l'avenir de cette plante est aussi grand 
que ses débouchés sont diversifiés. 
LE POINT DES RECHERCHES ACTUELLES 
Que ce soit dans l'utilisation des huiles ou de leurs 
esters, de très nombreux pays se sont lancés dans les 
recherches. 
Outre les Universités, les constructeur~ <le machines agri-
coles étudient la possibilité d'utihser les huiles végétales 
comme substitut du diesel (John Deere, Caterpillar, 
International Harvester, Volkswagen, Mercédès-Benz) 
(Tabl. III). 
Il serait trop long de faire le tour de toutes les études 
menées aujourd'hui aussi bien sur les moteurs eux-mêmes 
que sur les huiles et leurs caractéristiques. Elles sont nom-
breuses. On peut citer : l'usage d'huiles brutes aux esters 
les plus raffinés, l'étude des mélanges huile-gas-oil et 
d'additifs améliorant la combustion, l'étude de l'action des 
huiles estérifiées ou non sur les différentes parties d'un 
véhicule automobile, le pourrissement des huiles de lubrifi-
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87 h 100 p. )00 tournesol encrassement 
haut moteur 
15 000 km 100 p. 100 coprah 
830 h 100 p. 100 carthame 
836 h 100 p. 100 carthame 
154 h 100 p. 100 canhame encrassement 
haut mOleur 
50 h 100 p. 100 palme 
210 h 100 p. 100 tournesol 
1 000 h 20 p. 100 tournesol 
200 h 50 p. 100 tournesol léger encrassement 
854 h 70 p. 100 colza d'hiver 
851 h 70 p. 100 colza d'hiver 
120 h 50 p. 100 carthame 
1 200 h 33 p. 100 colza 
700 h 33 p. 100 colza 
450 h 33 p. 100 colza 
1 240 h 33 p. 100 colza 
500 h 33 p. 100 colza 
270 h 33 p 100 colza 
1 000 h 25 p. 100 soja 
1 000 h 50 p. 100 soja 
393 h 50 p. 100 tournesol encrassement 
haut moteur 
700 h 50 p 100 tournesol 
616 h 50 p. 100 tournesol 
680 h 50 p. 100 tournesol 
325 h 50 p. 100 tournesol 
386 h 50 p. 100 tournesol 
1 300 h ethyl tournesol 
45 700 km methyl soJa 
1 400 h methyl soja 
1 000 h methyl soja 
Retour au menu
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caractéristiques de pulvérisations ; l'étude des moteurs au 
cours d'essais, les applications in situ sur tracteurs agrico-
les en exploitation, etc ... 
Des tests de démarrage à froid ont été exécutés jusqu'à 
- 4 °c avec un mélange 50 % tournesol et 50 % gas-oil, 
et même - 15 °c en mélange 1/3 colza-2/3 gas-oil. 
Un catalogue éloquent pour les chercheurs se consacrant 
à ces études peut être dressé à partir des dizaines d'essais 
menés aussi bien en laboratoire que sur le terrain. Le 
tableau III en donne quelques-uns parmi les plus représen-
tatifs. L'éventail d'application des recherches couvre tous 
les types de moteurs avec toutes les possibilités de carbu-
rant d'origine végétale disponible actuellement : mélange, 
huile brute, esters, micro-émulsions, éthanolyse, etc ... 
CONCLUSIONS 
Il est maintenant démontré que l'huile brute sied plus 
aux moteurs à préchambre de combustion (injection indi-
recte) qu'à ceux à injection directe, lesquels peuvent fonc-
tionner aux esters (méthyl ou éthyl esters) dans des condi-
tions très proches d'un usage au gas-oil avec quelques 
modifications sommaires et un contrôle des qualités de car-
burant et d'huile de lubrification. 
On connaît les « meilleures » huiles végétales suscepti-
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bles d'être carburant (tournesol, purghère, soja, colza 
d'hiver), mais aussi les plus mauvaises (huile de lin, par 
exemple). 
Il reste à mener au bout les essais longues durées déjà 
commencés dans les laboratoires ainsi que chez les cons-
tructeurs un peu partout dans le monde. 
Si la compétitivité entre productions végétales nourriciè-
res et énergétiques se pose dans nos pays, paradoxalement 
ce problème ne se posera pas du tout dans les mêmes ter-
mes dans les pays en voie de développement qui disposent 
de surfaces libres (Afrique, Amérique du Sud), et tiennent 
une planche de salut prodigieuse. 
Les recherches de sélections de nos graines ou de grains 
non alimentaires sont déjà bien rodées (en Afrique de 
l'Ouest, l'Institut de Recherches pour les Huiles et Oléagi-
neux - I.R.H.O. ~ a tait passer Je rendement d'huile de 
palme de 2 000-2 500 1/ha, pour les meilleurs à 5 000 I/ha 
sur de grandes plantations). 
Quoi qu'il en soit, aujourd'hui, les mélanges esters 
d'huile et gazole peuvent résoudre tous les embarras tech-
niques d'utilisation courante, mais ceci tend à masquer le 
vrai problème et donc à en retarder la solution. 
On peut rêver et imaginer que 1 p. 100 des efforts de 
recherche pétrolière soit consacré à l'étude et la mise au 
point d'un carburan1 renouvelable, disponible des zones 
tempérées aux zones arides et qui serait, dans chaque pays, 
national. .. 
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SUMMARY 
Use of vegetable oils as diesel en2ine fuel. 
G. VAITIUNGOM, Oléagineux, 1983, 38, N° 8-9, p. 497-502. 
New forms of substitute energy, products of the biomass, are 
increasingly appropria te, in both industrialized and developing 
countries. Among the numerous experiments, vegetable oils, a 
substitute fuel for gas-oil in diesel engines, are attracting much 
attention. Although not a universal solution, this direction is a 
very interesting one, both for the energy self-sufficiency of 
Western agriculture, and for many developing countries growing 
oil crops, which could then use a nationally-produced, renewable 
fuel. This solution has already been tried in the past, and today 
there are two directions open to researchers with regard to 
modern diesel engmes : either a simple modification of the 
engines, making them suitable for use with crude oils that have 
merely been filrered, or the processing of oils (esterification), thus 
creating a new f-rel for any unmodified diesel engine. 
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RESUMEN 
UtilizaciOn de aceites vcgctales como carburante en ]os 
motores Diesel. 
G. VAITILINGOM, Oléagmeux, 1983, 38, N° 8-9, p. 497-502. 
Las nuevas energias de sustituci6n que provienen de la biomasa 
const1tuyen cada vez mas un tema de discusi6n, tanto en los paises 
industrializados como en los paises en vias de desarrollo. Entre las 
muchas experimentaciones los aceites vegetales ut1lizados como 
carburante de sustituci6n del gasoil en los motores Diesel llaman 
mucho la atenci6n. A pesar de no ser una soluc16n universal, se 
trata de una via muy interesante, tanto para la autonomia energé-
tica de las agriculturas de los paises occidentales como para 
machos paises en vlas de desarrollo que poseen cultivos oleagino-
sos y en tal caso d1sponen de un carburante nac10nal y renovable. 
Esta soluci6n ya ha sido expenmentada, y hoy quedan dos vias a 
los investigadores ante los motores actuales : se puede bien sea 
realizar transformaciones sencillas de los motores de ta! modo que 
sean capaces de utilizar los aceites crudos filtrados nada m.is, o 
transformar los aceites (esterificaci6n), creâ.ndose asi un nuevo 
carburante para cualquier motor Diesel sin modificar. 
